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O. Einleitung
Der Übergang von der Schlepp- zur Schubschiffahrt geht_infolge
der hohen Anlagekosten des Produktionsmittels "Schiff" mit seiner
vieljährigen Nutzungsdaner nicht plötzlich und sprunghaft, sondern
allmählich vor sich. Das Vorhandensein betriebstauglicher konven-
tioneller Fahrzeuge erfordert des schnelleren Übergangs wegen Er-
wägungen, welche dieser Fahrzeugartan zu Schubfahrzeugen umgerü-
stet werden können.
Es kommen in Frage
a) Schleppkähne zur Umrüstung zu Schubkähnen;
b) Motorgüterschiffe, die mit einer Einrichtung zum Schieben zu
versehen sind;
c) Schlepper zur Umrüstung zu Schubschleppern.
Nur am Rande sei vermerkt, daß dem Schiffahrtsbetrieb daraus
etwa.folgende Vorteile erwachsen: ’
Zu a) Möglichkeit der Wiederverwendung brauchbarer Schleppkähne‚
die wegen Besatzungsmangel stillgelegt werden mußten. Frei-
werden von Besatzungen bisheriger Schleppkähne, die zur Um-
rüstung vorgesehen sind.
Zu b) Erhöhung des Tonnageumlaufs ohne Erhöhung des Bedarfs an
Besatzungen. _
Einsatz während der Übergangsperiode je nach Bedarf als
schiebendes oder schleppendes Motorgüterschiff.
Zu c) Einsatz während der Übergangsperiode je nach Bedarf zum
Schleppen oder zum Schieben bzw. zum gleichzeitigen Schlep-
pen und Schieben.
1. Terminologische Festlegungen
Vor den eigentlichen Betrachtungen zum Thema sind begriffliche
Klärungan erforderlich, da es offizielle Festlegungen noch nicht
gibt und eine Allgemeinverständlichkeit der im folgenden gebrauch-
ten Bezeichnungen gesichert werden muß.
Fän S c h 1 e p p e r ist ein ausschließlich zum Ziehen von
antriebslosen Frachtschiffen ansgerüstetes Fahrzeug. Es ist mit
dem zu "schleppenden “ Fahrzeug durch eine Trosse verbunden; es
“ —11o—
befördert selbst keine Ladung.
Ein S c h u b b o o t ist ein ausschließlich zum Schieben von
“Schubprähmen" und umgerüsteten Schleppkähnen, den sog. "Schub-
kähnen"ausgerüstetes Antriebsfahrzeug, das selbst keine Ladung be-
fördert.
Ein S c h u b s c h l e p p e r .ist ein Antriebsfahrzeug,
das sowohl zum Schieben von Schubprähmen und Sohubkähnen als auch
gleichzeitig zum Schleppen bemannter Schleppkähne ausgerüstet ist,
selbst aber keine Ladung befördert.
Die Bezeichnung "Schubschlepper" wird für neugebaute Fahrzeuge
dieser Zweckbestimmung ebenso verwendet wie für umgerüstete
Schlepper.
2. Vergleichende Betrachtungen Schubschlepper/Schubboot
Obwohl bereits auf verschiedenen Verkehrsrelationen im Bereich
der DDR im Einsatz, ist die mit dieser Fahrzeugart gegebene Uni-
versalität noch nicht genügend gewürdigt worden, da sie als
Selbstverständlichkeit angesehen wird.
In der übergangsperiode kann der Schubschlepper als das ideale
Antriebsfahrzeug angesehen werden. Es können konventionelle Fahr-
zeuge, umgerüstete und neugebaute Schubfahrzeuge befördert bzw.
unterwegs zugekoppelt werden. '
Das Ziel, stets den richtigen Schlepper oder das richtige
Schubfahrzeug an der Stelle verfügbar zu haben, wo es benötigt
wird, trotzdem aber möglichst Leerfahrten zu vermeiden, erfor-
dert eine schwierige, sehr überlegte Dispatcherarbeit, wobei die
Frage auftaucht, ob dieses Ziel überhaupt in jedem Falle erreich-
bar ist.
Der Schubschlepper ist auch als Hafenschlepper dem Schubboot
und dem konventionellen Schlepper dadurch überlegen, daß er Präh-
me ebenso wie Kähne bewegen kann. Ein weiterer Vorteil ist der,
daß der zum Schubschlepper umgerüstete Schlepper seiner günsti-
gen Linienführung wegen besser für Alleinfahrten in den Häfen
l
geeignet ist als das zwar wendige, in der Alleinfahrt aber nicht
kursstetige Schubboot.
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Bei Schleusendurchfahrten kann die im Verhältnis zum Schubboot
größere Länge eines Schubschleppers nachteilig sein, wenn deshalb
sowohl eine Bchleusung als auch ein Kupplungsvorgang mehr erfor-
derlich wird. Dieser Nachteil fällt fort, wenn bei einem geplan-
ten Streckenverkehr das Antriebsfahrzeug nicht mehr mitgesohleust
zu werden braucht.
Beim Durchfahren von Krümmungen bereitet die im Verhältnis zum
Schubboot größere Länge des Schubschleppers keine Schwierigkeiten,
weil der Schubschlepper schmaler als das Schubboot ist. Trotz un-
terschiedlicher Antriebsfahrzeuge kann die gleiche Anzahl von
Prähmen befördert werden.
Die Schlepperbesatzung, deren Fahrzeug umgerüstet wird, ist mit
dem Fahrzeug bestens vertraut und braucht sich nur noch mit den
Besonderheiten des Schiebens vertraut zu machen. Die Schubbootbe-
satzung dagegen muß für die neue.Aufgabe in vollem Umfange ausge-
bildet werden.
Da die erforderliche Umstellung auf den Schubschleppern schritt-
weise vor sich geht - die Inanspruchnahme im Schubverkehr im Laufe
einer Navigationsperiode schwankt zwischen 50 und 80 % -, ist das
gerade für ältere Besatzungsmitglieder vorteilhaft.
Übrigens ist nach einem kurzen, keinesfalls umfassenden Lite-
raturüberblick festzustellen, daß zahlreiche im Ausland gebaute
sogen. "Schubboote" in Wirklichkeit Schubschlepper sind, und daß
die für den Schubverkehr umgerüsteten Schlepper ihr Schleppgeschirr
behalten haben, weil der Reeder bei dem noch immer hohen Bestand
konventioneller Fahrzeuge versucht, die umgerüsteten Antriebsfahr-
zeuge universell und maximal auszulasten.
In Tabelle 1 (Seite 122) sind eine Reihe von Schubschlepperneu-
bauten aufgeführt. Es wurde kenntlich gemacht, welche Schiffskör-
perform (Prahm— oder Schlepperform) gewählt wurde.
Für ein Schubboot‚ das stets im Nanhstrom der geschobenen
Frachtträger schwimmt, ist die billige Prahmform günstig - auch
wegen der geringen Länge bei gleicher Verdrängung wie der des
Schleppers. Für den‘Schubschlepper ist das nicht immer ohne wei-
teres zu entscheiden.
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Hier sind solche Faktoren wie
häufige Alleinfahrt
Einsatz in stauem und/oder fließendem Wasser
maximal mögliche Länge des Schubverbandes, bezogen auf die zu
durchfahrenden Schleusen ’
- unterzubringende Leistung
- Art der Propulsionsmittel und
andere Forderungen des Betreibers
zu berücksichtigen.
Je weniger Länge von der Gesamtlänge des Verbandes noch für den
Schubschlepper zur Verfügung steht und je größer die unterzubrin-
gende Leistung ist, desto eher ist die Prahmform zu verwenden.
Bei größeren Fahrzeugen mit einem Verhältnis der Länge zur Breite
größer als 3 wird im allgemeinen für das Unterwasserschiff die
Schlepperform beibehalten, die speziell bei den sowjetischen
Schubschleppern in der Höhe des Decks in eine breite Arbeitsplatt-
form übergeht. Das ermöglicht das Anbringen einer günstigen Schub-
fläche für die zu schiebenden Prähme.
Bemerkenswerte Unterschiede in den Schiffskörperbauteilen zwi-
schen Schlepper und Schubschlepper gibt es nicht. Die Verstei-
fungen, die für die Überleitung der Schubkräfte in den Schiffs-
körper nötig sind, bewegen sich allgemein in den Grenzen der bei
fast allen Schleppern üblichen Eisverstärkungen. Das Deck ist an
den Stellen, wo sich die Kupplungseinrichtungen befinden, ent-
sprechend ausgesteift.
Als Schleppgeschirr werden die gebräuchlichen Arten verwendet,
also Schleppwinde, Schlepphakan und in wenigen Fällen bei Fahr-
zeugen geringerer Leistung ein einfacher Poller. Der Poller hat
jedoch den Nachteil, daß zum Lösen der Schleppverbindung immer
das Seil von einem Besatzungsmitglied von Hand abgeworfen werden
muß, Während der Schlepphaken vom Steuerstand ausgeslipt werden
kann. aus diesem Grund kann man die Fahrzeuge, die nur einen Pol-
ler als Ausrüstung zum Schleppen besitzen, nicht als Schubschlep-
per bezeichnen, weil das Schleppen über Pbller nur ein Notbehelf
ist.
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Das Ruderhaus muß jedoch bei Schubschleppern bedeutend höher‘ liegen als bei normalen Schleppern, damit der Schiffsführer des
Schubschleppers den Schubverband übersehen kann. ‘Mit Rücksicht
auf eine sichere Navigation darf der sog. “tote Winkel" (Sicht-
schatten) nicht zu lang sein. Speziell über die Sichtverhältnisse
ist schon an anderer Stelle berichtet worden.
Die Entwicklung geht jedenfalls dahin, möglichst einfache Fahr-
zeuge mit geringen Abmessungen und mit hoher Leistung zu entwickeln,
jegliche störanfälligen Mechanismen zu vermeiden und damit stets
einsatzbereite‚ in Anschaffungskosten und Betriebskosten billige
Einheiten zu erhalten. So wird bei kleineren Fahrzeugen häufig
auf Hilfsmaschinen in der üblichen Größe und Enzahl verzichtet
und teilweise auch bereits eine Einmannbedienung vorgesehen.
Bei den Schubschleppern der Sowjet—Union für die Donau und die
großen Ströme liegen die Verhältnisse anders, da hier infolge der
langen Reisen eine 10 bis 20köpfige Besatzung an Bord unterge-
bracht werden muß; auch erfordert das Unterbringen der Haupt—,
Hilfs- und Decksmaschinen ein entsprechend großes Schiff.
In der DDR soll das für die Elbe vorgesehene "Schubboot“ eben-
falls mit einem Schleppgeschirr ausgerüstet werden; es handelt
sich hier um einen Schubschlepper in Brabmform. Die Leistung be-
g trägt etwa 475 PS.
3. Sowjetischer Schubschlepper 150 PS
Versuchsweise wurden zwei aus der Sowjet—Union gekaufte Schub-
schlepper auf den Wasserstraßen der DDR eingesetzt. Sie haben
sich bisher im Schub-, Schlepp- und kombinierten Verkehr gut:be-
währt. Der Schiffskörper ist im Vergleich zu den in der DDR beigleich großen Schiffen üblichen Blechdicken sehr leicht gebaut,
wodurch allerdings ein Tiefgang von nur 0,65 m erreicht_wird.
Wegen der geringen Stabilität (Schiffsbreite nur_3‚70 m) wurden
diese Fahrzeuge in der DDR mit Ballast versehen. i"
Beachtenswert und interessant sind die Propulsions- und Steuer-
organe dieser Fahrzeuge. Sie gestatten ein gutes Manövrieren und
geben dem Verband ein größeres Stoppvermögen.
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Bei dem Antrieb des sowjetischen Schubschleppers handelt es
sich um den sog. Hydrojet-Antrieb mit Deflektor, also einen Was-
serstrahlantrieb mit Umlenkvorrichtung. Die Wirkungsweise des An-
triebes ist aus der Skizze (Seite 124) ersichtlich. Bei dieser
Ausführung strömt das Wasser durch eine im Schiffsbodan angebrach-
te Öffnung in den Pumpentunnel, wird von der Kaplanschraube be-
schleunigtund durch die Ausgangsöffnung herausgedrückt. Im Schrau-
benstrahl befindet sich das ausbalancierte Profilruder, das unten
in der Bodenplatte gelagert ist. Die Bodenplatte und auch die
Heckkontur sind im Radius der Streichlänge des Ruderblattes aus-
geführt; diese Anordnung ergibt einen maximalen Schutz der Ruder-
fläche beim Ablegen des Schubschleppers von Fahrzeugen und Kai-
wänden sowie eine äußerst wirksame Strahlablenkung und damit ein
großes Steuermoment. Die im Schutz der Bodenplatte und Heckkontur
angebrachten segmentförmigen Deflektorklappen sind bei Vorwärts-
fahrt gegen den Schiffskörper nach vorn geklappt. Durch ein Git-
terwerk aus Rohren sind die Deflektorklappen vor Beschädigung ge-
schützt. Zur Rückwärtsfahrt werden die Deflektorklappen zugedreht‚
so daß sie am Ruderblatt dicht abschließen; der Schraubenstrahl
wird durch das Ruderblatt geteilt und durch die Leitbleche nach
vorn umgelenkt. Das Fahrzeug, in Alleinfahrt, stoppt augenblick-
lich und nimmt Rückwärtsfahrt auf. Auch in Rückwärtsfahrt kann
das Ruder betätigt werden und ist sehr wirksam. Durch entspre-
chende Klappenstellung ist auch nur "Stopp" ohne Rückwärtsfahrt
sowie das Drehen "auf dem Teller" möglich. Der Umsteuermechanis-
mus ist einfach und kompakt.
Aus der Bauweise, der Raumanordnung und der Raumausgestaltung
sowie der Ausrüstung ist ersichtlich, daß es sich um ausgesproche-
ne Zweokfahrzeuge mit minimalem Komfort handelt. Die Schubleistung
ist - unter Berücksichtigung des geringen Tiefgangs - gut, die-
Sichtverhältnisse sind als noch ausreichend zu bezeichnen.
Ein Zweischrauber nach diesem System ist — soweit dem Verfasser
bekannt — noch nicht gebaut worden. Die Anordnung der Deflektoren
sowie der Ruderflächen könnte Schwierigkeiten bereiten, jedoch
scheint das Problem durchaus lösbar.
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Ein solches Antriebssystem wäre für die Stromfahrt günstig, wo
bei geringem Tiefgang mit großer Leistung gearbeitet werden muß
und ein maximaler Schutz der Schrauben vor Grundberührung erfor-
derlich ist.
Einer der sowjetischen Schubschlepper ist in der DDR auf der
Strecke Eisenhüttenstadt — Rüdersdorf eingesetzt. An die mit
Schubprähmen betriebene Relation schließt in Schmöckwitz die
Schlepprelation Berlin - Rüdsrsdsrf an. Hier ist der Schubschlep-
per von nicht hoch genug einzuschätzendem Vorteil:
Der Schubschlepper koppelt‚ je nach Bedarf, Schubprähme und Schub?
kähne (Umrüster) vor und schleppt Kähne ab Koppelstelle Schmück-
witz; oder aber er bringt nur Kähne von Rüdersdorf zur Koppelstel-
le Schmöckwitz‚ um bei der Rückfahrt Schubprähme nach Rüdersdorf
zu befördern. Dieser Schubschlepper ist entsprechend seiner tech-
nischen Möglichkeiten gut ausgelastet, vor allem dadurch, daß ein
Fahrplanverkehr von Berlin her nicht einzuhalten ist und die Uni-
versalität des Schubschleppers jeder Situation auf dieser Strecke
gerecht wird.
4. Umgerüstete Sohubschlepper im Ausland
Bevor man im Ausland mit der Konstruktion neuartiger Schubm
schlepper begann, wurden Versuche mit umgebauten Schleppern durch-
geführt. Zwei Beispiele sind bemerkenswert:
Der Umbau des jugoslawischen Schleppers "Kosmaj" für den Schub-
betrieb auf der Donau und des "Herkules" für den" Schubverkehr
auf dem Rhein.
Der Umbau des Schleppers “Kosmaj“ ist fast einem Neubau gleichzu-
setzen. Seine Betriebswerte mit den dazugehörigen.Erähmen sollen
nach westdeutschen Quellen etwas günstiger sein als die der Schub-
einheit Üwasserbüffel".
Der "Herkules" (Bundesrepublik Deutschland) ist ein interessan— i
ter Schubschlepper‚ der als Katamaran aus zwei gleichgroßen Schlep-
pern gebaut wurde, die durch die Brücke miteinander verbunden sind.
Die weit auseinander liegenden Schrauben lassen auf gute Manövrier-
eigenschaften schließen. Der “Herkules" ist für das “Schwerlast-
floß" der Ruhrorter Schiffswerft bestimmt.
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Die Verwendung eines Katamarans als Schubschlepper für große
Fahrwasserbreiten hat außerdem noch den Vorteil einer guten Stabi-
lität und bietet reichlich Platz für die Aufbauten. Wegen der be-
schränkten Breite der Kanäle und Schleusen erscheint dieses System
für Kanalschubeinheiten jedoch nicht oder nur bedingt und mit ge-
ringem Nutzeffekt einsetzbar.
Die Hauptabmessungen einiger umgerüsteter Schubschlepper sind
in Tabelle 2 (Seite’HZ3) enthalten. Es erübrigt sich, auf weitere
Einzelheiten der beiden vorgenannten Fahrzeuge einzugehen, da die-
se aus der Fachliteratur hinlänglich bekannt sind.
5. Umgerüstete Schubschlepper in der DDR
Auch die Binnenschiffahrt der DDR stand vor der Aufgabe, die
wirtschaftlichen Vorteile des Schubbetriebes zu nutzen. Heben dem
im Jahre 1964 anlaufenden Neubauprogramm erfolgte -wie bereits
eingangs erwähnt - im größeren Umfange die Umrüstung von Fahrzeu-
gen in konventioneller Bauart für den Schubbetrieb. Der Umrüstung
von Schleppern gingen Versuchsfahrten mit dem Schlepper "Lowat“
voran, die erfolgreich verliefen, so daß dem Umbau weiterer Fahr-
zeuge stattgegeben werden konnte.
Da die Umrüstung der Schlepper nur mit geringem Kostenaufwand
erfolgen sollte, waren der Auswahl der Schlepper enge Grenzen ge-
setzt. Entscheidend waren für die Auswahl die Menövriereigenschaft‚
das Stoppvermögen und die Sichthöhe. Eine flnzahl von Fahrzeugen
schieden von vornherein wegen unzureichender Steuereigenschaften‚
andere wegen zu geringer Sichthöhe aus. B
Die Überprüfung der Sichthöhe wurde an Hand vorhandener Unter-
lagen durchgeführt, soweit bei älteren Fahrzeugen nicht vorhanden,
durch Messung an Bord. Bei den Versuchsfahrten mit dem Schlepper
"Lowat“ wurde eine Mindestaugenhöhe über der Wasserlinie von
3,60 m ermittelt, wenn die Sichtverhältnisse bei der Fahrt mit
2 — 3 leeren Schubprähmen gerade noch ausreichen sollen. Zur Ver-
besserung der Sichtverhältnisse erhielt der "Lowat" einen zwei-
ten Steuerstand vor dem Ruderhaus auf dem Deckshausdeck.
Die Höhe der Steuersäule des 2. Steuerstandes darf der Brüh-
ken wegen eine Fixpunkthöhe von 3,95 m über der Wasserlinie nicht
-’1’1'7-'
überschreiten. Die Augenhöhe beträgt dann etWa.4,50 m über der
Wasserlinie und reicht für den normalen Betrieb aus. Da der Steu-
ermann in diesem Falle unter freiem Himmel steht, wurde vor dem
zweiten Steuerstand ein Windschutz aus Persenning angebracht.
Das hat sich bisher gut bewährt, so daß auch die Sch1epper‘“Erip—
jet“ und "Kstzin" bei ihrer Umrüstung mit diesen Vorrichtungen
versehen wurden. In Grenzfällen, bei genügender Ruderhaushöhe,
ist es möglich, die Sichtverhältnisse schon durch Höherlegen
der Fußbodengrätung im Ruderhaus zu verbessern; der Aufbau eines
zweiten Steuerstandes ist jedoch günstiger. Bei derartigen Umbau-
ten ist darauf zu achten, daß die Bedienungselemente für Motor-
fernsteuerung, Typhon und andere Signalvorrichtungen sowie auch
die Auslösevorrichtung für den Schlepphaken vom Steuerstand des
Steuerhauses aus erreicht werden_können, ohne das Fahrwasser aus
der Sicht zu verlieren. Diese Forderung erscheint zwar selbstver-
ständlich, ist jedoch nicht in jedem Falle zu erfüllen.
Die hauptsächlichen Veränderungen bzw. Anbauten am Schlepper
bestehen im Anbringen der Schubschulter und der Spannvorrichtun—
Sen-
Die Schubschulter
besteht aus einer 1,00 m breiten, an den Seiten 10 cm abgehan-
teten Blechplatte. Mit dem Bug ist sie durch horizontale Knoten-
bleche verbunden, durch die die Krafteinleitung in den Schiffs-
körper erfolgt. Die Kräfte setzen sich aus der reinen Schubkraft
und den Momenten aus der Ruderkraft zusammen; bei Fahrten auf be-
wegtem Wasser kommen noch Wechselkräfte aus den Bewegungen der
Fahrzeuge gegeneinander im Wellengang hinzu. Die Einleitung der
Kräfte über die Knotenbleche soll an den Stellen erfolgen, an
denen der Schiffskörper durch Seitenstringer, Stevenplatten (Bän-
der) oder andere Versteifungen entsprechend verstärkt ist. Die
Horizontalsteifan sind in einem Abstand von etwa 0,3 bis 0,5 m
anzubringen und können als Stufen zum Übergang vom Schubschlepper
zu dem tiefer liegenden, abgeladenen Prahm benutzt werden. Die
Höhe der Schubschulter ist durch-die Abmessungen der Prähme bei
Leer- und Ladungsfahrt bedingt. Sie reicht von 0,10 m über
Schwimmwasserlinie bis 2,0 m über Wasserlinie‚ meist jedoch bis
zur Höhe des Vorstevens‚ um einen besseren Übergang und auch ein
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besseres Aussehen zu erreichen. Bei Fahrzeugen mit geringer Vor-
istevenhöhe ist an Deck ein entsprechendes Podest mit Versteifun-
gen anzubringen .
Diese fest mit dem Vorschiff verschweißte Schubschulter ist je-
doch für Fahrzeuge, die während der Winterperiode als Eisbrecher
eingesetzt werden, nicht zu verwenden. Aus diesem Grunde wurde
eine abnehmbare Schubschulter konstruiert, die sich bisher gut
bewährt hat. Details sind aus dem Bild "Schubschlepper Pripjet"
(Seite 125B ersichtlich. Die Ausführung garantiert die Wasser-
dichtigkeit des Schiffskörpers auch noch bei abgerissenen Verbin-
dungsschrauben oder herausgerissenen Gewindegängen. Die Montage
bzw. Demontage der Schubschulter kann am schwimmenden Schiff vor-
genommen werden. Sie hängt dabei mit einem Bugband sicher auf dem
Steven, so daß sie nicht am Kran hängend montiert zu werden
braucht. Das Abnehmen bzw. Einhängen ist mit dem Ankerdavit eines
Brahms oder eines anderen Fahrzeugs möglich. Die Konstruktion ist
so auszuführen, daß die Schiffslänge nicht wesentlich vergrößert
wird.
Beim Anbau der Horizontalsteifen ist die Lage der Buganker zu
berücksichtigen. Dies erfordert Paßarbeiten an Bord, denn die
genaue zeichnerische Festlegung ist dafür meistens zu aufwendig,
weil mehrere Ankermanöver_zu fahren sind, um den Ankerweg fest-
stellen zu können. In manchen Fällen ist dabei’ohne Abweisbleche
nicht auszukommen. Die Abweiser lassen sich jedoch in den Verband
der Versteifungen einbeziehen, ohne störend zu wirken. Wichtig
ist, daß alle Kanten, an denen Drähte, Hanfseile oder Ketten
vorbeifahren bzw. scheuern könnten, mit einer Rundeisengarnie-
rung versehen werden.
Die Spannvorrichtungen
auf Prähmen und Schubbooten dienen der Kupplung der Einzel-
fahrzeuge des Schubverbandes. Sie sind auf einem Fundament in
Höhe des Schanzkleides montiert. bis Fundamente befinden sich an
Backbord/Steuerbord atme. auf halber Schiffslänge. ‚Da für das
Koppeln verhältnismäßig lange Trossen verwendet werden müssen,
muß der Spannweg 500 mm betragen. Die Vorrichtung besteht aus
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einer Gewindehülse und zwei Spindeln. Beim Aufbau der Fundamente
für die Spannvorrichtungen muß auf folgende Punkte geachtet wer-
den:
1. Durch das Fundament der Spannvorrichtung und/oder das Kupp-
lungsseil dürfen»Ausgänge und Treppen nicht behindert wer-
den g
2. Tankfüllstutzen dürfen nicht verbaut werden;
3. über ausgeschalten Räumen oder eingebauten Kraftstofftanks
darf nicht geschweißt werden; -
4. der Durchgang von mindestens 400 mm zwischen Aufbauten,
Treppen und Fundament oder gespanntem Knpplungsseil muß er-
halten bleiben;
5. das Fundament muß sich über mindestens einem Rahmenspant be-
finden, um die Kräfte in den Schiffskörper überleiten zu
können und das Hochbeulen des Decke bei großen Belastungen
zu verhindern;
6. die Spindeln dürfen nur auf Zug beansprucht werden; in den
meisten Fällen sind deshalb Richtungspoller erforderlich;
7. der Spannhebel darf beim Herunterklappen keine Fenster oder
andere Gegenstände beschädigen.
Die zur Erlangung des Klasseattestes notwendigen Probefahr-
ten lassan sich ihrem Umfang nach nicht genau festlegen; dieser
ist von solchen Faktoren wie Einsatzgebiet, Ausrüstung des
Fahrzeugs (Anker- und Verholausrüstung) usw. abhängig.
Bei Serienfahrzeugen werden, wie überall üblich, nur beim
ersten Fahrzeug umfangreichere Erprobungen durchgeführt‚ bei
den weiteren sind im allgemeinen nur noch Geschwindigkeitsmessun-
gen für den Reeder vorzunehmen und ein Nachweis des ansreichsnp
den Stoppvermögens zu erbringen, die jedoch während normaler L3?
dungsreisen unter Äufsicht der DSRK durchgeführt werden. Zur
Überprüfung der Kupplungen werden Schlängelfahrten durchgeführt
und die größten auftretenden Kupplungskräfte gemessen. Der
Schiffsführer gewinnt dabei Erfahrungen bzgl. der zu wählenden
Vorspannung, damit der Verband auch nach mehreren Kurvenfahrten
noch starr genug ist. Nach Begegnungen und den dabei auftreten»
den ruckartigen Belastungen tritt jedoch durch Recken der Seile
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V meist eine Lockerung der Verbindung auf. Das bedingt, daß mehr-
mals täglich eine Kontrolle der Kupplung durchgeführt werden muß.
Erfahrungen mit dem Sohubschlepper der 225-PS-Serie
Auf Grund der bis dahin gemachten guten Erfahrungen mit Schub-
schleppern sollten auch die 225-PS-Schlepper, eine Serie von 10
Eahrzeugen’der Schiffswerft Fürstenberg/Oder (jetzt VEB Oder-
werft Eisenhüttenstadt), umgerüstet werden. Nachdem die Schub-schulter, die fest angeschweißt wurde (weil die Schlepper nicht
für den Eisaufbruoh vorgesehen sind), angebracht war, fand die
erste Probefahrt mit einem Schubkahn mit 520 t Kies auf dem Lieb-
nitzsee statt» Es stellten sich ein unzulängliches Stoppvermögen
und nicht ausreichende Manövriereigenschaften heraus.
Auch eine zweite Versuchsfahrt mit achtern auf 1,30 m abgetrimm-
tem Schiff brachte keine wesentlichen Verbesserungen; bei Rück-
wärtsfahrt versetzte der Verband so stark quer, daß eine Fahrt
im Kanal nicht zu verantworten gewesen wäre. Die Schraube saugte
im Rückwärtslauf auch noch so viel Luft, daß das Stoppvermögen
ungenügend war.
Nach Prüfung der Änderungsmöglichkeiten wurde nunmehr ein drit-
ter-und letzter Versuch durchgeführt. Die Ruderblätter wurden an
ihren Oberkanten mit Endscheiben versehen und eine Heckschürze an-
gebracht, um den Einbruch von Luft bei rückwärts laufender Schrau-
be zu verhindern. Die Schürze wurde bis auf die Ruderblätter her-
,untergezogen und dann etwas abgebogen, so daß ein guter Ablauferreicht wurde. Der Freifahrtversuch verlief so zufriedenstellend,
daß alle Beteiligten angenehm überrascht waren. Die daraufhin
durchgeführte Pfahlprobe zeigte keine Veränderungen der Schublei—
stung. Bemerkenswert war, daß der bisher aus der Düse hochauf-
spritzende'Wasserschwall nicht mehr auftrat, sondern das Schrau-
benwasser durch die Schürze geglättet wurde. Für die nun folgende
Probe- und Abnahmefahrt wurde das Fahrzeug durch zweckentsprechen—des Fluten der Aohterpiek auf achtern 1,30 m;Tiefgang abgetrimmt.
Diese Probefahrt wurde ein voller Erfolg, so daß der Umrüstung
der übrigen Schlepper dieser Seriä“seitens der Teilnehmer der
Probefahrt bedenkenlos zugestimmt werden konnte.
‚42m4
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Als sich jedoch bei Fahrten auf bewegten Wasser herausstellte,
daß die Schraube trotz der Schürze beim Durchgang durch das Wellen-
tal noch ruckweise Luft zog, wurde die Schürze bei einem aus ande-
ren Gründen notwendigen Werftanlauf verändert„Der vordem beobachn
tete Nachteil trat danach nicht mehr auf, so daß die Abmessungen
dieser Schürze für die übrigen Fahrzeuge vorgeschrieben wurden.
Die Kbsten für die Umrüstung dieser Schlepper waren gering, weil
Umbauten am Fahrzeug selbst nicht vorgenommen zu werden brauchten.
Die Sichthöhe liegt bei dieser Serie allerdings an der unteren
Grenze, so daß sie verbessert werden sollte.
Die 225-PS-Schubschlepper haben sich im Schubeinsatz und im
knmbinierten Schub-Schlepp-Einsatz gut bewährt.
Um bei der Umrüstung weiterer Schlepper mit Kortdüsen die
Stoppeigenschaften zu verbessern, empfiehlt sich auch hier der An-
bau von Heckschürzen, deren Auslauf mindestens 100 bis 150 mm un-
ter der Wasseroberfläche liegen muß. Die Ruderwirkung wird durch
das Anbringen von Endscheiben erheblich verbessert, ohne daß eine
merkliche Vergrößerung der Hendkraft am Handruder erforderlich
ist.
6. Sohlußbemerkungen
Die obigen eusführungen zeigten, daß es uns mit Erfolg gelun-
gen ist, eine ganze Reihe unserer Schlepper zu Schubsohleppern
herzurichten. Bis zum heutigen Tage haben wir Schlepper mit einer
Gesamtleistung von ca. 1+ 400 PS für den Sohubbetrieb umgerüstet. '
Dieser Prozeß ist noch nicht abgeschlossen. Der weitere Rückgang
der Schleppkahntonnage in den nächsten Jahren und das Vorhanden-
_ sein einer großen Anzahl leistungsstarker, im guten Zustand be-
findlicher Mstorschlepper sollte uns veranlassen, auch diese
Schlepper, soweit sie baulich geeignet sind, umzurüsten. Sind die-
se Schubschlepper auch nicht ständig im Sohubeinsatz, so ist es
"doch zweckmäßig, in der Übergangsperiode des Nebeneinanderbeste-
hens von Schub—-und Sohleppbetrieb über möglichst viele univer-
sell einsetzbare Antriebsfahrzeuge zu verfügen.
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Tabelle 1
Hanptabmeseungen einiger Sohnbeohlepperneubanten
Name Leistung Länge Breite Seiten— Tief— Schiffe-
Land ü.a. ü.a. höhe sang form
PS m m m m
%ägääu.a. 2ä1;865
58,00 9,10 2,80 1,72 Schlepper
gggäga aäoggoo 57.45 l8‚47 2,83
1,52 Schlepper
%ggää50 2x45ä25
26,5 7,0 2,60 1,60 Schlepper
300 PS-Schub- _
äääägpper 2x3Og50
26,3 _6,90 1,80 0,91 Schlepper
150 PS—Schub— _
äääägpper 150
19,45 3,70 1,30 0,65 Schlepper
m Bul i 360300 36,91 8,00 2,84 1,50 Schleppergar en _
t 2x96ä80 33,62
7,88 2,43 1,75*‘ Hydroconic
Pakie an
Lgon 3x 750 30,00 10,97 2,50 1,30 PbntanFrankreich 2250
garseilieh 2%90%50
32,00 11,30 2,60 1,31 Ponton
rankre c _
. Colmar 2x 100 10,60 5,00 - 1,45/ PontonFrankreich 200 — 0,87
Großbritannien 42 10,77 3,28 1,50 g‚O5/ Ponton_ 82
Fritz HartungBRD 335 10,00 4,85 2,00 1,68 Ponton
Tabelle 2
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Hanptabmessungen einiger Schubschlepper-Umrüster
Name Leistung Länge Breite Seiten- Tief- Bemerkungenü.a. ü.a. höhe gangLand ES m m m m ___
Herkules v Q X 620 27,00 15,36 - 1,70 Katamaran ausBRD 1240 2 gleichen
Schleppern
ex Koemaj 2 x 500 39,00 7,60 2,60 1,45 Totalumbau,
SFR Jug0- 1000 fast Eeuban
slawien
Bripjet 150 1 9, 92 4 ,48 - 1 , 14 abnehmbareDDR _ Schubschulter
Lowat 225 21,40 5,28 w 1,22 erster Versuchs-DDR umrüster
Motor VII 225 23,40 5,15 -H 0,95 mit HeckballastDDR . tg 1,30
Ketzin 300 24,17 5,22 — 1,22 abnehmbareDDR Schubschulter
Onega 2 x 150 25,06 4,86 0,99 2—SchranberDDR 300
Anhalt 300 30,46 5,65 0,98DDR
—’I2’+—
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